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Die Kraftmaschine in der Landwirtschaft 
und ihre Schmierung’. 


Vor w o r t. 

Die Bedeutung’ der Schmierung für die Kraftmasehinen 
in der Landwirtschaft. 


D ie deutsche Landwirtschaft steht heute vor 
der Aufgabe, auf einer hestimmten Anhau¬ 
fläche möglichst hohe Erträge zu erzielen. Die 
Lösung dieser hochwdchtigen Aufgabe ist nur 
durch restlose und intensive Bodenbewirtschaftung 
bei weitgehendster Verwendung von Maschinen 
möglich. Erst die Maschine macht den Land¬ 
wirt weniger abhängig von menschlichen und 
tierischen Arbeitskräften und gibt die Möglich¬ 
keit, diejenigen Arbeiten, die sich auf kurze Zeit 
im Jahre zusammendrängen, ohne Verzögerung 
zu bewältigen. 

Fragt man nun in landwirtschaftlichen Be¬ 
trieben nach, ob die gesteigerte Wirtschaftlich¬ 
keit durch Anwendung von Maschinen tatsäch¬ 
lich erzielt wurde, so bekommt man hier und 
da verneinende oder unbestimmte Antworten. 
Besonders mit Kraftmaschinen sind häutig 
schlechte Erfahrungen gemacht worden. Der 
wahre Grund lür die meisten Betriebsstörungen 
an Kraftmaschinen, die diese schlechten Er¬ 
fahrungen begründen sollen, wird von den Betei¬ 
ligten meistens nicht erkannt. Er ist in schlechter 
oder unsachgemässer Schmierung zu suchen. 

Betriebsstörungen, die ja bei Kraftmaschinen 
stets mit Ausfall der Arbeitsleistung verbunden 
sind, und die Beparaturen sind mit Verlusten 
und Kosten verknüpft, die so hoch sein können, 
dass dagegen die für richtige Schmierung zu 
machenden Aufwendungen belanglos sind. Be¬ 
achtet man noch des weiteren, dass durch rich¬ 
tige Schmierung ein einwandfreies Arbeiten der 
Kraftmaschine gesichert ist und dementsprechend 
der für den jeweiligen Bewirtschaftungsabschnitt 
aufgestellte Plan störungslos durchgeführt werden 
kann, beachtet man ferner, dass die richtige 
Schmierung, herbeigeführt durch ein richtig her¬ 
gestelltes, richtig ausgewähltes und richtig an¬ 


gewendetes Schmiermittel, weitere Vorteile hin¬ 
sichtlich grösserer Leistung, geringerer .\h- 
nutzung, längerer Lebensdauer, ausser der Ver¬ 
meidung der Betriebsstörung und Beparatur- 
kosten mit sich bringt, so leuchtet ohne weiteres 
die Bedeutung und Wichtigkeit der richtigen 
Schmierung ein. 

Aufgabe der vorliegenden Schrift soll es daher 
sein, auf die richtige Schmierung der Kraft¬ 
maschine in der Landwirtschaft hinzuweisen, 
um dem Landwirt zu zeigen, wie er sich vor 
Betriebsstörungen uml vorzeitiger .\hnutzung 
seiner Maschinen bewahren kann. Die Schriften¬ 
reihe: „Die Kraftmaschine in der Landwirtschaft 
und ihre Schmierung“ setzt sich aus folgenden 
Einzelschriften zusammen: 

1. Der Göpel und seine Schmierung. 

11. Der Windmotor und seine Schmierung. 

III. Die Kleinwasserturhine und ihre 
Schmierung. 

IV. Der Elektromotor und seine Schmie¬ 
rung sowie die Oelfüllung von Trans¬ 
formatoren und Schaltern. 

V. Die fahrbare Dampflokomobile und 
ihre Schmierung. 

VI. Die Rohoelmaschine und ihre Schmie¬ 
rung. 

A) Der Dieselmotor. 

B) Der Glühkopfmotor. 

VII. Die Zugmaschine und der Motorpflug 
und ihre Schmierung. 

Die Last- und Personenkraftwagen und 
ihre Schmierung behandeln unsere besonderen 
Kraftfahrzeug-Schriften. Ebenso wie die im be¬ 
sonderen Falle gewünschte Einzelschrift bezw’. 
Einzelschriften aus der Schriftenreihe „Die Kraft¬ 
maschine in der Landwirtschaft und ihre Schmie¬ 
rung“ stehen diese auf .\nforderung hei unserer 
nächsten Verkaufsahteilung gern zur Verfügung. 


Deutsche Vaeuum Oel Aktiengesellschaft. 








Die fahrbare Dampflokomobile 

und ihre Schmierung. 


D ie älteste Wännekraftmaschiiie in der Land¬ 
wirtschaft ist die Dampflokomobile. Für 
viele Anw'endimgszwecke ist sie auch heute 
noch von kaum zu übertretfender Anpassungs¬ 
fähigkeit, zumal als Brennstoff neben Stein- und 
Braunkohle, Holz, Holzabfälle, Torf und selbst 
Stroh, der Preislage entsprechend, verw’endet 
werden können. 

Die Lokomobile wird in ihrer Ausführung als 
Sattdampf- und Heissdampflokomobile, ortsfest, 
fahrbar und als Selbstfahrer verwendet. In der 
letzterwähnten Form ist sie imstande, schwere 
Lasten, beispielsweise ganze Dreschsätze, an den 
Ort ihrer Verwendung zu schleppen, um hier bei 
abgekuppeltem Fahrwerk ihrer Aufgabe als An¬ 
trieb für die Arbeitsmaschinen zu genügen. In 


ihrer Anwendungsform als Dampfpfluglokomotive 
ist die bewegliche Lokomobile mit allen Ein¬ 
richtungen versehen, um das Pfluggerät durch 
Seilzug über den Acker zu ziehen. Für besonders 
schwierige Böden und grosse Tagesleistungen 
besitzt der Dampfptlug ein weites Anwendungs¬ 
gebiet. 

Auch für die Dampflokomobilen gilt es, das 
Äusserste an Leistung herauszuholen, ohne jedoch 
die Lebensdauer einzelner Teile oder der ganzen 
Lokomobile in Frage zu stellen. Hierfür ist die 
richtige Schmierung durch dem Verwendungs¬ 
zweck angepasste und der Betriebseigenart voll 
entsprechende Schmiermittel von grosser Be¬ 
deutung. 

Diese Forderung nach richtiger Schmierung 



A Lokomobllkessel 
B Feuerbüchsrückwand 
C Feuerbüchsdecke 
D Heizrohr 
E Eauchkammer 
F Schornstein 
G Feuertür 
H Aschkasten 
J Aschkastenklappe 
K. Überhitzerrohre 
L Überhitzerkästen 
M Dampfsammelrohr 
N Einströmstutzen 
0 Kolbenschiebor 
P Cylinder 


Abb. 1. Fahrbare Heissdampflokomobile 


R Kolbenstange 
3 Stopfbüchse 
r Kreuzkopf 
[J Kreuzkopfführung 
V Schubstange (veralt. Pleuelsta 
Hauptwelle 
%. Schwungrad 
? Excenterstange 
Z Auspuffrohr 

b Versteifimgsstreben 
ß Schmierpresse und ölzuleitui 
zum Cylinder 


d Tropfoeler für Triebwerkschmierung 
e Tropfoeler für Hauptlager 
f Tropfoeler für Schubstangenlager 
g Tropfoeler für Excenter 
h Saugkorb der Speisepumpe 

k Manometer für Kesseldruck 

m Eeinigungsluke 
n Abschlammtopf (Schlammsack) 

p Vordere LaufrUder 
q Deichsel 
r Ortscheit 
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klingt an sich einfach, es bedarf jedoch hierzu 
der Befolgung einiger besonderer Ratschläge und 
Hinweise, die nachstehend gegeben werden. Für 
die Schmierung lassen sich bei jeder Lokomobile 
zwei Hauptgruppen unterscheiden: die Dampf- 
cylinder und die Lager nebst Trieb- und ge¬ 
gebenenfalls auch Fahrwerk. 

Zunächst sei kurz die Eim-ichlung einer neu¬ 
zeitlichen fahrbaren Heissdampflokomobile an 
Hand der Abb. 1 betrachtet. Der Lokomobil- 
kessel besteht aus der Feuerbüchse C, dem Lang¬ 
kessel mit Heizrohren 1) und der RauchkammerE 
nebst Schornstein F. Das Feuer wird durch die 
Tür G beschickt; H isl der Aschkasten. Die 
Heizgase durchstreichen die Heizrohre, geben 
hierbei ihre Wärme an das Kesselwasser ab und 
bringen es so zum Verdampfen. Nach dem Durch¬ 
strömen der Heizrohre sammeln sich die Gase 
in der Rauchkammer E, um durch den Schorn¬ 
stein ins Freie zu entweichen. Der im Kessel 
gebildete Dampf durchströmt einen im Heizgas¬ 
strom liegenden Überhitzer K mit Sammelkästen L 
und tritt als Heissdampf in den Schieberkasten 0 
(siehe auch C in Abb. 2), von wo er durch deji 
Schieber (D in Abb. 2) abwechselnd den beiden 
Kolbenseilen im Arbeitscylinder P zugeleitet wird. 
Hier wird die im Dampf aufgespeicherte Druck¬ 
energie in Bewegung umgesetzt, die durch Kolben 
Q mit Kolbenstange R und Schubstange V auf 
die Welle W übertragen wird. Von dem auf der 
Welle sitzenden Schwungrad X kann dann die 
Kraft durch Riemen auf die verschiedensten Ar¬ 
beitsmaschinen übertragen werden. Der ent¬ 
spannte Dampf wird durch den Auspuffkrümmer a 


in den Schornstein geleitet, wo seine Strö¬ 
mungsgeschwindigkeit zur Erzeugung eines leb¬ 
hafteren Schornsteinzuges zur Feueranfachung 
ausgenutzt wird. 

In Abbildung 3 ist eine Dampflokomobile 
als Plluglokomotive mit Seilantrieb dargestellt. 
Die Teile, wie: Kessel, Cylinder usw. sind ent¬ 
sprechend der vorbeschriebenen, fahrbaren Lo¬ 
komobile angeordnet, nur ist in diesem Falle 
Verbundanordnung der Dampfcylinder gewählt; 
die entsprechenden Cylinder bezw. Schieber 
sind mit R, C, 1) und E bezeichnet. Neu 
hinzu kommt der auf der rechten Seite der 
Lokomotive helindliche Fahrantrieb, der in 
der Abbildung nicht ersichtlich ist und durch 
die Blechverkleidung S verdeckt wird, sowie 
der Seiltrommelantrieb, dessen Triebwerk, der 
besseren Übersicht wegen, in der Ahbildung 
aufgeschnitten isl. Die Kurbelwelle F der Dampf¬ 
maschine wirkt durch ein Kegelrad H auf ein 
entsprechendes Kegelrad ,I einer senkrechten 
Welle, die durch eine Klauenkupplung L mittels 
eines Handhebels M aus- und eingerückt werden 
kann. Im Falle der Einrückung der Kupplung 
wird das Zahnrilzel N in Umdrehung gebracht 
und treibt seinerseits die Seiltrommel (), äuf der 
das Zugseil P aufgewickelt ist, an. Dieses wird 
durch eine Vorrichtung Q so geführt, dass es sich 
in sauberen Lagen nebeneinander auf die Trommel 
auf- bezw. abwickclt. Die Schmierung der Haupt- 
Welle geschieht mittels Dochtschmierung durch 
Tropfoeler c, während auf die Zahnräder das ge¬ 
eignete zähe Schmiermittel von Hand, — wegen 
seiner Dickflüssigkeit, am besten in erwärmtem 



Abb. 2. Cylinder einer Heissdampflokomobile 


A Einströmrohr' 

B Einströmkrüinmer 
C Schieberkasten 
D Kolbcnschieber 
E Kolbenschieberring 


G Schieberstopfbüehse N Abdampfkrümmer 

H Einströmkanäle O Oelzerstäuber 

J Cylinder P Oeldrnckleitnng zum Cylinder 

K Kolben mit Kolbenringen Q Tropfoeler- zur Stopfbüchsen- 

L Kolbenstange Schmierung 

M Kreuzkopfführnng 








Ziislaiuie — aulgetragen wini. Das Halslager des 
Ritzels X wird durch eine Fetthüchse e mit Fett 
versorgt. 

Sein- wichtig t)ei dieser Art der Anwendung 
der I.okoinol)ilc als Plluglokoinotive ist die 
Scliinierung des Falirgestells hczw. der Radnahen. 
Dies geschieht gewöhnlich in der Weise, dass 
in die al)geschraul)ten Kapseln der Radnahen eine 
entsprechende Menge Fett eingehracht wird und 
sodann die Kapseln wieder aufgeschraul)t werden. 
Dasselbe gilt für den Zapfen des vorderen Lenk¬ 
gestells. Die Lenkung erfolgt derart, dass durch 
Drehung eines Handrades Lf mittels Schnecke V 
und Schneckenrad W eine Kette sich auf- bezw. 
al)wickelt, deren Bewegung durch Zugstangen X auf 
das I.enkgestell der Vorderräder übertragen wird. 

Hingewöesen sei auf das Centraloelgefäss d, 
von dem aus das obere Halslager der Seil¬ 
trommelantriebswelle sowie andere Lagerstellen 
des Trommelantriebes mit Oel versehen werden. 
Mit a ist ein zwangläulig angetriebener Druck¬ 
schmierapparat bezeichnet, der durch getrennte 


Leitungen das Oel in Schieherkäsleu und Cy- 
linder presst. 

Für ortsfeste Lokomobilen ergibt sich, be¬ 
sonders in großen landwirtschaftlichen Betrieben, 
häutig die Gelegenheit, den Wärmegehalt des soge¬ 
nannten Ausputfdampfes, d. h. des Dampfes aus 
dem Schieherkasten, zu Koch- und Heizzwecken, 
z. B. zum Futterdämpfen oder zur Warmwasser- 
hereitung, weiter auszunutzen. Die Lokomobile 
bietet dann in dieser Form zusammen mit der hier 
zur Anwendung kommenden Abdampfverwerlung 
eine besonders wirtschaftliche Ausnutzungsmög¬ 
lichkeit der Brennstolfwärme. Dort, wo aus be¬ 
sonderen Gründen, etwa durch Wassermangel 
oder sehr hartes oder saures Kesselspeisewasser 
bezw. weitestgehender Forderung nach Wirtschaft¬ 
lichkeit es erforderlich ist, statt Frischwasser 
möglichst Kondenswasser in den Kessel Zuspeisen, 
wo es ferner untunlich ist, den entspannten Dampf 
ins Freie auspuffen zu lassen, und wo nicht die 
Möglichkeit besteht, den Ausputfdampf ander¬ 
weitig nutzbringend zu verwerten, ist Kon- 












dcnsation iihlicli, d. h. man fülirl den Anspnll- 
dainpl' dem im sogenannten Kondensator ent¬ 
weder fein verteilten Kühhvasser entgegen oder 
gegen gekühlte Rohrwände, w’odnrch er sich unter 
l)eträchtlicher Ranmverkleincrung zu Tropfen 
kondensiert. Das bedeutet gegenül)er dem atmo¬ 
sphärischen Luftdruck eine Drucksenkung auf 
Grund der Tatsache, dass Wasser einen rund 
13()()mal kleineren Raum einnimmt als dieselbe 
Gewichtsinenge Dampf gleicher Temperatur. Diese 
Druckverminderung macht sich selbstverständlich 
auch als verminderter Gegendruck bei der im 
Cylinder zu leistenden Arbeit bemerkbar, d. h. die 
Ausnutzung des nun grösseren Druckgefälles vom 
Kesseldruck bis zum Unterdrück im Kondensator 
führt zu einer vergrösserten Wirtschaftlichkeit des 
Lokomohilhetriehes. Das niedergeschlagene Kon- 
denswasser wird durch die sogenannte nasse Luft¬ 
pumpe zu einem Rehälter gepumpt, nach zweck¬ 
mässiger Rehandlung und unter Umständen nach 
Zusatz von Frischwasser durch die Speisepumpe 
wieder in den Kessel zur Verdampfung befördert. 

Die Forderung nach weitgehender Wirtschaft¬ 
lichkeit, insbesondere hei grösseren Lokomobilen 
in ortsfester und fahrbarer Ausführung, führte 
zur Unterteilung der Dampfarbeit in zwei Cylinder, 
d. h. zur Anwendung der Verbundlokomobilen 
(siehe auch Ahb. 3). 

Entsprechend der Entwicklung im Rau orts¬ 
fester Kolbendampfmaschiiien kommt auch die 
Lokomobile als Gleichslrommaschine zur Aus¬ 
führung. Besonders hei letzterer Bauart, aber 
nicht ausschliesslich, findet man dann statt der 
in den Beispielen gekennzeichneten Schieher- 
steuerung vorwiegend die Ventilsteuerung. Über 
alle Grundzüge der genannten Kolhendampf- 
maschinenhauarten unterrichtet unsere Druck¬ 
schrift: ,,Ortsfeste Kolhendamj)fmaschinen und 
ihre Schmierung“. 

Cylinderschmierung’. 

Ein Oel, das für den Lokomobilcylinder 
bestimm l ist, muss folgenden Anforderungen 
Genüge leisten: 

his soll zwischen den reihenden Oberflächen 
des Kolbens und Cylinders eine ausreichende 
Schmierschichl bilden und diese trolz der un- 
günsligen Einwirkungen der hohen Temperaluren, 
des Druckes und der Slrömung des Dampfes, 
gegebenenfalls auch der Spülwirkung vom Nieder¬ 
schlagwasser, dauernd aufrechl erhalten, sodass die 
trockene Reibung der aufeinander gleitenden 
Flächen in die viel günsligere Flüssigkeitsreihung 
ühergeführt wird. 

Der durch das Oel gebildete Oelhauch soll 
ferner Kolben und Schieber heim Abdichlen 


unlerstützen und auf diese Weise Dam|)fverlusle 
tunlichst unmöglich machen. 

Schliesslich soll das Oel die Abnutzung der 
reibenden Teile möglichst gering halten, wodurch 
ihre Lebensdauer erheblich verlängert wird. Es 
darf fernerhin nicht zur Bildung von Rückständen 
neigen, wie solche häufig nicht nur hei überreich¬ 
licher Schmierung, sondern auch bei Verwendung 
minderwertiger oder ungeeigneter Oelc anftreten. 
Der letzte Umstand ist hei Dampflokomobilen mit 
ihren hochtourigen Dampfmaschinen und ihren 
entsprechend klein und leicht gebauten Steuerungs¬ 
organen besonders wichtig, weil unter Umständen 
schon geringe iMengen von Oelrückständen die 
Dampfkanäle verlegen und damit schädliche 
Drosselungen des Dampfes hervorrufen können. 

Als Schmiersystem hat sich sehr gut die 
Zerstäubungsmethode bewährt. Eine zwangs¬ 
läufig angetriebene Oelpresse führt das Oel zu 
einem Zerstäuber, der sich an einer hestiminten, 
besonders günstig gelegenen Stelle der Dampf¬ 
leitung befindet und zwar am besten möglichst 
weit vor dem Einströmkanal zum Schieber¬ 
kasten. Der Dampf strömt hier mit grosser 
Geschwindigkeit gegen die hineinragende, ge¬ 
schlitzte Zerstäuberzunge (siehe O in Ahb. 2) 
und zerteilt hier die austretenden Oeltropfen zu 
einem feinen Nebel, der vom Dampf auf¬ 
genommen und an alle reihenden F’lächen ge¬ 
bracht wird. Eine zusätzliche Schmierart ist z. B. 
die des Einpressens von Oel unmitlelbar zwischen 
die Glcilflächen der Steiierungsorgane und Kolben 
(P in Abh. 2) 

Die Slopfhüchsen der meislen Lokomobilen- 
cylinder sind so eingerichtel, dass sie entweder 
durch Tropfocler (Q in Abh. 2) oder besondere 
Oelzuführungsleitungen mit Cylinderoel versehen 
werden. Gewöhnlich gelangt aber durch die 
Kolbenstange bereits soviel Oel in die Slopf¬ 
hüchsen, dass die besondere Schmierung der¬ 
selben auf ein Mindestmass gebracht, oder aber 
gänzlich eingestellt werden kann. Letzteres ist 
heisj)ielsweise möglich bei den weitverbreiteten 
Metallstopfhüchsen mit geschliffenen gusseisernen 
Ringen (S in Ahb. 1, ferner siehe auch Abh. 4). 

Lager- und Triehwerksehmierung. 

Ausser den Gylindern sind hei Danipfloko- 
mohilen die Lager des Trieb- und, falls vorhanden, 
Fahrwerkes sorgfältig zu schmieren, um möglichst 
störungsfreies Arbeiten der Maschine hei geringstem 
Verschleiss zu gewährleisten. Dabei sind folgende 
Gesichtspunkte ganz besonders zu beachten. 

Es sind beispielsweise bei fahrbaren und 
selbstfahienden Lokomobilen die Schmicroel- 
hehälter und Lagerslellen den Einwirkungen der 



Witterung und des Strassenstaubes im hohen 
Masse ausgesetzt. Ausserdem ist zu beachten, 
dass l)ei allen Lokomobilbauarten die Lager¬ 
stellen trotz bester Isolierung durch Leitungs¬ 
und Strahlungswärme des Kessels an sich unlcr 
höherer Temperatur arbeiten, als solche von 
ortsfesten Dampfmaschinenanlagen, die getrennt 
vom Kessel aufgebaut sind. Diesen Bedingungen 
ist durcli Betriebsführung und Oelauswahl in 
erster Linie Rechnung zu tragen, damit das 
Schmiermittel seiner eigentlichen Aufgabe nach- 
kommen kann, auf allen reibenden Lagertlächen 
eine gut liaftende, reibungsvermindernde, zu- 
sammenbängende Oelhaut zu bilden und dauernd 
einwandfrei aufrecht zu erhalten. Nur dann 
werden die Vorteile sachgemässer Schmiernng, 
wie leichter Lauf nnd nninerkliche Ahnutzung, 
also geringere Betriehskosten, störungsloser Betrieh, 
Vermeidung von Reparaturen und lange Lehens¬ 
dauer der Maschine in Erscheinung treten. Sehr 
wichtig hinsichtlicli der Lagerschmierung ist auch 
die Art der Oelzuführung. 

Für die Kurhellager kommt meist Ketten¬ 
oder Ringschmierung in Frage, wie in Abh. 5 mit 


N bezeichnet, jedoch sind auch vielfach Gleit¬ 
lager mit Sclimierung durcli Tropfoeler (e in 
Ahh. 1) in Verwendung. Das in den Ring¬ 
schmierlagern vorhandene Oel kommt für eine 
längere Zeit immer wieder zur Verwendung, 
ist also dauernd einer hohen Beanspruchung 
ausgesetzt. Man wird daher vorteilhaft ein 
Maschinenoel verwenden, das sich hei höchstem 
Schmierwert durch grosse Beständigkeit gegen¬ 
über häufiger Beanspruchung anszeichnet. 

Pleuellager, Kreuzkopfzapfen und Gleitbahn 
werden meist durch Tropfoeler (d, f in Ahh. 1, 
sowie D in Abh. 4) oder seltener durch mecha¬ 
nischen Schmierapparat, die beide eine genaue 
Einstellung der zugeführten Oelmenge zulassen 
sollen, mit Schmieroel versorgt. In Ahh. 5 ist 
mit L ein Centrifugalring bezeichnet, in welchen 
das Oel aus dem Tropfoeler D durch eine Oel- 
leitnng G gelangt. Von hier wird das Oel bei 
der Umdrehung der Kurbelwelle dem Knrbel- 
zapfen Q durch besondere Bohrungen zngeleitet. 
In ganz ähnlicher Weise wird das Steuerungs¬ 
excenter nnd der Reglerangriff desselben durch 
den rechts bermdlichen Tropfoeler D und Oel- 



Abb. 4 luul 5. 

Triebwerk einer Lokomobile. 


A Damiifzyliuder 
B Dampfkolben 
C Kolbenstange 
D Tropfoeler 
E Kreuzkopfbolzen 
F Kreuzkopf 
G Oelleitimg 

M Reglerangriff 
X SeHmierketteii 

O Lagerschalen der Knrbolwcllonlager 
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leitung G mil Oel versorgt. Bei diesen Oelzufüh- 
rungsarten ist vielfacli dafür Vorsorge getroffen, 
dass das At)laufoel der Schmierstellen wieder auf¬ 
gefangen werden kann, sodass — ein hoch¬ 
wertiges, zweckentsprechend ausgewähltes Oel 
vorausgesetzt — dieses Ahlaufoel nach gründ¬ 
licher Reinigung unbegrenzt wieder zu ver¬ 
wenden ist. Bei diesem Oel muss vor allem 
auch gefordert werden, dass es sich leicht von 
dem mitabtropfenden Kondenswasser trennt und 
sich nicht damit zu einer innigen Mischung, 
einer sogenannten Emulsion, verbindet, die sich 
nur schwer wieder trennen lässt. 

Eine Frage besonderer Wichtigkeit ist für 
die selbstfahrende Lokomobile und für die 
Ptluglokomobile naturgemäss die der voll¬ 
kommenen, richtigen Schmierung der Zahnräder 
des Fahrwerkes und des Trommelantriebes für 
den Pflugseilbetrieb. Diese kräftigen, nur teil¬ 
weise gekapselten, bei neuerer Ausführung immer 
sorgfältig gefrästen Kegel- und Stirnradgetriebe 
sind den Einwirkungen der Witterung und des 
Staubes in ganz besonderem Masse ausgesetzt, 
zudem ist der Betrieb sehr rauh und ergibt 
besonders auf dem Acker das Getriebe stark 
beanspruchende Stösse. 

Dem Schutz der Zahnräder und der Rei¬ 
bungsverminderung dient das zweckmässig aus¬ 
zuwählende Schmiermittel, von dem verlangt 
wird, dass es fest an den Zahnflanken haftet, 
dass cs den heftigen Stössen ohne Zerstörung 
der trennenden Schmierstoffhaut widersteht 
und vor allem, dass es auch dauernd diesen Zu¬ 
stand aufrecht erhält. 

Die Erfahrung hat gezeigt, dass diesen An¬ 
forderungen bestimmte, rein mineralische, schwere 
Oclprodukte in ganz besonderem Masse gewachsen 
sind, und dass der Erhaltungszustand der Ma¬ 
schine, ihre Betriebssicherheit und damit die 
Wirtschaftlichkeit des ganzen Betriebes in hohem 
Masse von der Anwendung solcher Produkte 
abhängig ist. 

Betrieb. 

Stets sollte hei neu in Betrieb genommenen 
Lokomobilen sowie nach grösseren Überholungen, 
wobei etwa die federnd gegen den Cylinder 
abdichtenden Kolbenringe (K in Abb. 2) aus¬ 
gewechselt wurden, zunächst reichlicher ge¬ 
schmiert werden, bis nach etwa 50—100 Be¬ 
triebsstunden der Einlauf beendet ist. Danach 
kann man, falls nach obigen Vorschlägen ver¬ 
fahren wird, allmählich mit der . Gylinder- und 
Stopfbüchsenschmierung auf möglichst sparsamen 
Verbrauch zurückgehen. Bei Verwendung hoch¬ 
wertiger Cylinderoele erreicht man aber die volle 


Wirtschaftlichkeit erst durch wiederholte Ver¬ 
wendung im Gylinder. Bei Verwendung von 
Ahdampfentoelern hat sich im ortsfesten Be¬ 
trieb gezeigt, dass das aus diesen zurück¬ 
gewonnene Cylindcroel fast unverändert ist und 
nach gründlicher Entwässerung mit geringem 
Frischoelzusatz zusammen wieder seiner ursprüng¬ 
lichen Bestimmung zugeführt werden kann. Es 
muss allerdings vor seiner Wiederverwendung 
entwässert und gereinigt werden. 

Die Füllungen der Hauptlager können, sach- 
gemässe Oelauswahl und Oelptlege vorausge¬ 
setzt, beinahe unbegrenzte Lebensdauer erreichen. 
Es empfiehlt sich, die Lagerfüllungen alle Vier¬ 
teljahr mindestens den Lagerkörpern zu ent¬ 
nehmen, um durch sorgfältiges Filtern alle die 
mechanischen Verunreinigungen aus dem Lager- 
oel zu beseitigen, die im landwirtschaftlichen 
Betriebe, auch bei zweckmässigsler Ausbildung 
der Lager, nie ganz vom Schmieroel fern¬ 
zuhalten sind. 

Bei der Schmierung der übrigen Triehw'erks- 
teile ist besonders auf restlose Wiedergewinnung 
des Ablaufoeles zu achten, das auch ohne Frisch¬ 
oelzusatz nach sachgemässer Reinigung ■wieder 
verwendbar ist. 

Hierbei zeigt sich wieder, dass ein hoch¬ 
wertiges Oel auch bei dauernder Verwendung 
unter wiederholtem Filtrieren und Reinigen nicht 
an Gebrauchswert verliert. 

Naeh vorstehenden Ratschlägen wird es 
möglich sein, nach Ablauf der Einlaufzeit auf 
einen ausserordentlich geringen Schiuieroelver- 
brauch zu kommen. 

Durch die Verwendung der dem Zweck auf 
das beste angepassten hochwertigen Oele und sach- 
gemässe Oelpllege werden ausser den bekannten 
Vorteilen richtiger Schmierung für die Maschine 
auch die tatsächlich erwachsenden Unkosten aus 
der Abnutzung der gleitenden Teile auf den über¬ 
haupt möglichen geringsten Wert beschränkt. 

Oelempfehlung. 

Cylinderschmierung. Entsprechend dem 
Dampfzustand, d. h. dessen Druck und seiner 
Temperatur, variieren die Anforderungen, die 
an das Dampfcylinderoel gestellt werden. Für 
höchste Dampftemperaturen und die üblichen 
hohen Kesseldrücke, wie sie für moderne Loko¬ 
mobilen und Strassen- sowie Dampfpflugloko¬ 
motiven üblich sind, insbesondere w'enn als 
Brennstoff Holzspäne und dergleichen verwandt 
werden, ist Gargoyle Cylindcroel Extra Heda 
das richtige Oel. Dieses ausgesprochene Heiss- 
dampfoel genügt, wie die Erfahrung erwiesen 
hat, l^bis zu den im Heissdampfbetrieh auftre- 




lenden liöehslen Teniperaluren von 450" C und 
darül)er. Die liesondei’e Eigenart des genannten 
hochwertigen, gefetteten Gargoyle Cylinderoeles 
entwickelt sich aber nur hei Dampftemperaturen 
üher gut 300" C, weswegen dieses Oel auch nur 
für ausgesprochene Heissdampfbetriehe benutzt 
werden soll. Dort wo die Schmiermittelzufuhr 
in den Cylinder durch Oelzerstäubung oder 
Dampffettung erreicht wird, wird das schwere 
Gargoyle Cylinderoel Exti’a Heda vollkommen 
zerstäubt und überall dorthin getragen, wo es 
zur Schmierung benötigt wird. 

Für den Sattdampfbetrieh und für massig 
überhitzten Dampf, bis etwa 315" C am Cylinder 
gemessen, ist für die Dampflokomobilen Gar¬ 
goyle Valve Oel das richtige, das, wie die 
Erfahrung erwiesen hat, (hirch den Sattdampf 
der üblichen hohen Drücke und den Heissdampf 
so vollkommen verteilt wird, dass es überall 
den ihm eigenen hochschmierfähigen, wider¬ 
standsfähigen Oelhauch in den Cylinderräumen 
bildet. 

Lager- und Triebwerkschmierung’. Wenn 
auch einzelne Lager und Triebwerksteile der orts- 
bew’eglichen Lokomobile im Landwirtschafts¬ 
betrieb, insbesondere der Dampflokomotive, den 
verschmutzenden Einflüssen der Umgehung beim 
Dresch- und Pflugbetrieh ausgesetzt sind, so besteht 
doch für eine ganze Reihe von Lagern mit Ring- und 
Kettenschmierung, beispielsweise Kurbel wellen- 
lagerungen, die Möglichkeit einer weitgehenden Aus¬ 
nutzung des Lageroeles. Dies gilt in verstärktem 
Masse auch für gewisse Lokomobilbauarten der 
selbstfahrenden Bauart, bei denen beispielsweise 
das gesamte Kurbeltriebwerk einschliesslich der 
Kreuzköpfe und Geradführung vollkommen ge¬ 
kapselt ist. Gargoyle Etna Oel Schwer ist, 
wie die Erfahrung erwiesen hat, das richtige Oel 
für Lager- und Triebwerksschmierung aller fahr¬ 
baren Lokomobilen und w’eist alle Eigenschaften 
auf, die sicher haftende, gegen Stösse wider¬ 
standsfähige Oelhaut aufzubauen, die zur Er¬ 
haltung der zu schmierenden Teile besonders im 
rauhen Pflugbetrieb notwendig ist. Das Oel 
eignet sich zur wiederholten Reinigung und 
Wiederverwendung nach sorgfältigem Sammeln. 


Insbesondere gilt dies für die Füllung aller Lage¬ 
rungen, die mit Ketten- oder Ringschmierung 
ausgerüstet sind. Es empfiehlt sich, diese Fül¬ 
lungen in regelmässigen Abständen je nach Oel- 
und Staubdichtigkeit der Lager viertel- oder halb¬ 
jährlich bezw. nach längeren Arbeitsabschnitten 
den Lagern zu entnehmen, durch Filtern oder 
Schleudern zu reinigen und dann unter Ersatz 
der in Verlust gegangenen Oelmengen wieder 
einzufüllen. 

Die selbstfahrende Strassen- und Pflugloko- 
mohile besitzt in den Zahnrädern und Vorge¬ 
legen, sowie den besonderen Einrichtungen für 
den Pllugseilantrieb, wie der Seiltrommel mit Zu¬ 
behör, Schmierstellen, die zufriedenstellend nur 
mit einem zähen, festhaftenden, reinen Schmier¬ 
mittel bedient werden können. Es soll den starken 
Stössen und gegebenenfalls auch der ahwaschen- 
den Wirkung des Regens in vollem Umfange 
widerstehen. Gargoyle Produkt 8855 ist ein 
sehr zähes, rein mineralisches, dunkles Oelprodukt, 
das möglichst im erwärmten Zustande auf die vorher 
gut gereinigten Schinierstellen, wie Zahnflanken, 
Führungen und Gleitflächen aufgetragen, hier 
eine gut schmierende und schützende Oelhaut 
ausbildet, die Stössen und der Spülwirkung von 
Wasser widersteht. 

An vereinzelten Stellen des Trieb- und Fahr¬ 
werkes finden sich bei fast allen Bauausfüh¬ 
rungen der Lokomobilen einige Schmierstellen, 
die mit Fett durch Fettbüchsen der bekannten 
Bauart versorgt werden müssen. Das Fett soll 
nach der ganzen Auswahl seiner Rohstoffe und 
der Herstellung ein dnrehaus hochwertiges und 
unbeschwertes Erzeugnis sein, dessen Anwen¬ 
dung Gewdihr gibt, dass einerseits die Reibung 
an den betreffenden Stellen auf ein Mindestmass 
gebracht wird, andererseits keine Gefahr der 
Anfressung der damit bedienten metallischen 
Oberflächen besteht. Ein solches Fett ist Gar¬ 
goyle Starrfett B Nr. 2, das nach seiner mitt¬ 
leren Konsistenz durchaus geeignet ist, bei den 
üblichen Temperaturen die Aufgabe der Schmie¬ 
rung und des Schutzes in vollem Ausmasse zu 
übernehmen, und das, wie alle Gargoyle-Erzeug- 
nisse, überall immer in gleicher, unveränderter 
Gütebeschaffenheit erhältlich ist. 


Naclulruck, auch auszugsweise, nicht gestaltet 







DEUTSCHE VACUUM OEL 
AKTIENGESELLSCHAFT 

HAMBURG 

¥■ 


Verkaufsabteilimgen: 


BERLIN W 57 

Potsdamer Strasse 91 
Fernruf: Lützow 7011—13 
Telegrammadresse: Vacuumocl 

DRESDEN-A. 

Prager Strasse 49 
Fernruf: 11482 und 14088 
Telegrammadresse: Vacuum 

FRANKFURT a. M. 

Gr. Hirscligraben 11 , 

Fernruf: Hansa 1208 und 1240 
Telegrammadresse: Vacuum 


BRESLAU 5 

Agnesstr. 2, am Tauentzien|)latz 
Fernruf: Ohle 3782 und 3783 
Telegrammadresse: Vacuum 

DÜSSELDORF 73 

Rheinliof — Breite Strasse 20 
Fernruf: 171 und 8884 
Telegrammadresse: Vacuum 

. HAMBURG 1 

Semperhaus B — Spitalerstr. 12 
Fernruf: Alster 135—137 und 
Alster 13,67 und 13()8 
Fernleitung: AlsfBr 9939 
Telegrammadresse: Vacuum 


NÜRNBERG 

Bankgasse 5—7 
Fernruf: 2299 und 10158 
Tclegrammadrcs.se: Vacuum 


Erdoelraffin erien 

bei HAMBURG und bei BREMEN. 

Läger und VertretungeiV 

an allen grösseren Plätzen. 




Schmiermittel 

Für Jeden Verwendungszweck die richtige Marke. 



